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Die Investitionspolitik des Bundes für die Infrastrukturen der Bundesverkehrswege orientiert sich 
am volkswirtschaftlichen Nutzen der erwogenen Investitionen. Das realisierbare Investitionsvolu-
men ist aber vor allem durch die finanziellen Möglichkeiten begrenzt, davon sind heute selbst 
volkswirtschaftlich höchst sinnvolle Investitionsvorhaben betroffen. 
 
Dies liegt daran, dass die Verschuldung und die Ausgabenstruktur der öffentlichen Haushalte 
selbst in Deutschland eine Eigendynamik entwickelt haben, die die Gestaltungsspielräume stark 
begrenzt. Um dies zu illustrieren, ein paar Zahlen aus dem Bundeshaushalt des Jahres 2010: 
 Die Gesamteinnahmen aus Steuern und sonstigen Einnahmen betrugen rd. 260 Mrd. €. 
 Die Ausgaben betrugen rd. 304 Mrd. €, die Nettoneuverschuldung betrug somit rd. 44 Mrd. €. 
 Die Gesamtverschuldung hat sich auf über 1.000 Mrd. € saldiert (1990: 306 Mrd. €). 
 Die Anschlussfinanzierung für die Prolongation von Schulden erreichte mit rd. 240 Mrd. € fast 
die Höhe der Gesamteinnahmen aus Steuern und Abgaben. 
 Hinzu kommen strukturelle Probleme des Haushalts: die Steuereinnahmen in Höhe von rd. 
226 Mrd. € sind bereits weitgehend durch Sozialleistungen (rd. 163 Mrd. €) und durch Zins-



























Neuverschuldung bis 2016:   ca. Null!
 
Bild 1: Struktur des Bundeshaushalts 2010 
 
Dies macht eine Konsolidierung des Haushalts zwingend erforderlich. Bis 2016 soll ein ausgegli-
chener Haushalt erreicht werden. 
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2 Rahmenbedingungen für die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
 
Auch bei ansteigendem Steueraufkommen werden die Gestaltungsspielräume des Bundeshaus-
halts vermutlich über längere Zeit begrenzt bleiben durch die notwendige Konsolidierung des 
Haushalts, die dann vorgesehene Tilgung der Altschulden und die nur schwer veränderbare Struk-
tur des Haushalts (in 2012 sind rd. 91 % der Gesamtausgaben konsumtiv, rd. 51 % für soziale Si-
cherung). Zudem sind weitere Risiken erkennbar (Umbau der Energieversorgung und europäi-
scher Finanzausgleich). 
 
Diese Perspektiven und ebenso die Mittelfristige Finanzplanung des Bundes lassen erkennen, 
dass die Mittel für die Verkehrsinfrastrukturen begrenzt bleiben werden. Es ist auch langfristig nicht 
zu erwarten, dass die verfügbaren Haushaltsmittel für Betrieb, Unterhaltung sowie Ersatz- und 
Ausbauinvestitionen in die Infrastrukturen dem tatsächlichen, wirtschaftlich begründbaren Bedarf 
angepasst werden. Dies betrifft Straße, Schiene und Wasserstraße gleichermaßen. 
 
Wir müssen uns also darauf einstellen, dass das Finanzbudget für die Bundeswasserstraßen im 
Küsten- und Binnenbereich auf einem sehr knappen Niveau stabilisiert bleibt. Für eine auf die 
volkswirtschaftliche Bedeutung und Vorteilhaftigkeit ausgerichtete Investitionsstrategie (Um-, Aus- 
und Neubaumaßnahmen einschließlich Ersatzinvestitionen) fehlen demnach etwa 400 Mio. € pro 
Jahr. Diese Brisanz verschärft sich noch, wenn man die Altersstruktur des Anlagenbestandes und 
die künftigen Preissteigerungen berücksichtigt. 
 
Ergänzend sei noch erwähnt, dass auch die Personalressourcen der Wasser- und Schifffahrtsver-




Wenn die Ressourcen vermutlich auf längere Sicht derartig begrenzt sind, wollen wir dennoch die 
WSV mit ihrem Leistungsangebot nicht einfach ausdünnen und nicht alle wirtschaftlich sinnvollen 
und baureifen Projekte mit einer scheibchenweisen Finanzierung beginnen. Denn dies hätte über-
all Verschiebungen und Realisierungszeiten von 3 bis 4 Jahrzehnten zur Folge. Dies kann vor dem 
Hintergrund der prognostizierten Transportnachfrageentwicklung gerade in heute schon überlaste-
ten Regionen nicht hingenommen werden. 
 
Vielmehr wollen wir uns mit einem Bündel von strategischen Maßnahmen auf die künftigen Rah-
menbedingungen einstellen. Vorrangig sind zunächst: 
 stärkere Priorisierung von Investitionen und Leistungen, 
 Bevorzugung von sparsamen Lösungen gegenüber optimalen Lösungen, 
 Standardsierung von Technik und Prozessen. 
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Die Priorisierung von Projekten orientierte sich bislang an der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftig-
keit der Maßnahme, soweit nicht ein indisponibler Ersatzinvestitionsbedarf maßgeblich für den 
Investitionszeitpunkt war. 
 
Künftig wird der Wirtschaftlichkeitsnachweis nicht mehr ausreichen, um ein Projekt realisieren zu 
können. Wir werden uns darüber hinaus auf Relationen mit einer hohen Transportnachfrage kon-
zentrieren, um zumindest dort die infrastrukturellen Verhältnisse zu verbessern. Hierzu werden wir 
 das Portfolio der WSV dort reduzieren, wo die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen eher gering 
sind und „im Gegenzug“ 
 die Ressourcen und Kompetenzen der WSV dort konzentrieren, wo große verkehrswirtschaftli-
che und gesamtwirtschaftliche Wirkungen zu erwarten sind. 
 
5 Sparsame Lösungsansätze 
 
Bislang hat die WSV immer versucht, für die jeweilige Situation eine optimal angepasste Lösung 
zu entwickeln und hat dabei oft auch eindrucksvolle technische Lösungen gefunden. 
 
Wir sind heute in der Lage, hydraulisch hoch leistungsfähige und optimal gestaltete Schleusen zu 
bauen, die kurze Füllzeiten ermöglichen und dennoch eine ruhige Lage der Schiffe in der Kammer 
gewährleisten. Ein modernes, leistungsfähiges Grundlaufsystem mit einem mittleren Füllvolumen-
strom von 40 bis 50 m3 pro Sekunde ermöglicht, eine Schleuse mit 225 m Kammerlänge, 12,5 m 
Breite und  8 m Hubhöhe in ca. 9 Minuten zu füllen oder zu entleeren. Ein Schiff benötigt dann nur 
eine Passagezeit von ca. 25 Minuten, die Kreuzungsschleusungsdauer liegt bei ca. 50 Minuten. 
 
 
Bild 2: Schleusenoberhaupt mit hochleistungsfähigem Einlauftrichter  
- 3 -
Bundesanstalt für Wasserbau 
Kolloquium Innovation mit Tradition:  
Hydraulischer Entwurf und Betrieb von Wasserbauwerken 
04. und 05. Juli 2012 
 
Eine Schleusenkammer mit identischen Abmessungen, die jedoch mit einem „traditionellen“ Kopf-
Füllsystem mit Stemmtoren mit integrierten Schütz-Verschlüssen ausgestattet ist, ist mit einem 
Füllvolumenstrom von 15 bis 20 m3 pro Sekunde vergleichsweise sehr langsam, erfordert eine 
Füllzeit von ca. 20 Minuten und eine Passagezeit von ca. 35 Minuten. 
 
Diese beeindruckende hydraulische Leistungsfähigkeit eines modernen Grundlaufsystems resul-
tiert in einer Kostendifferenz im Vergleich zu einem sehr langsamen Kopfsystem von ca. 8 € je 
Schiff und Schleusung, was sich bei einer relativ hoch ausgelasteten Schleuse mit 8 Mio. to pro 
Jahr in Hauptverkehrsrichtung auf rd. 50.000 € pro Jahr saldiert; dies entspricht einem Barwert von 
rd. 3 Mio. € für die Schifffahrt in Hauptverkehrsrichtung (bei 80 Jahre, 3 %), bei Berücksichtigung 
beider Verkehrsrichtungen dem Doppelten. Diese Wirkungsabschätzung für eine Schleuse mit 
einem hohen Verkehrsaufkommen ist angesichts des konstruktiven Aufwands für ein Grundlauf- 
oder Seitenlaufsystem ernüchternd. Wählt man als Obertor ein Drucksegment mit Füllmuschel, 
reduziert sich der Zeitvorteil einer sehr schnellen Schleuse noch weiter. 
 
Das Streben nach einer optimalen Lösung für die im jeweiligen Einzelfall vorhandenen Randbedin-
gungen führt meist zu Unikaten. Dies ist für den Einzelfall möglicherweise „perfekt“, ist aber auch 
 oft nur für Teilaspekte optimal - zu Lasten anderer Funktionen,  
 mit hohem Aufwand und Zeitbedarf für Planung verbunden und 
 oft teuer und mit geringer Kostensicherheit (Nachträge). 
 
Zumindest über die gesamte WSV hinweg führt die Summe aller „perfekten Lösungen“ nicht zu 
einem Gesamtoptimum. Selbst wenn im Einzelfall die Wirtschaftlichkeit zusätzlicher Investitions-
kosten für optimale Lösungen gelingen sollte, werden wir künftig sparsame Lösungen bevorzugen. 
 
Im Übrigen führt das Diktat der Sparsamkeit oft zu innovativen, „eleganten“ Konstruktionslösungen. 
Dies hat sich schon im Zuge des Standardisierungsprozesses in der WSV gezeigt. Auch die Kon-
struktion der Golden Gate Bridge war aufgrund begrenzter Mittel auf optimalen Kräfteverlauf mit 
minimalen Materialeinsatz ausgerichtet; selbst der heute weltbekannte und geschätzte Farbton der 
Brücke resultiert aus dem Sparsamkeitsgebot, das dazu führte, dass man es beim Rostschutzan-
strich beließ und auf den zunächst vorgesehenen Deckanstrich verzichtete.  
 
6 Standardisierung  
 
Ein wesentliches Element des neuen Konzepts ist eine konsequente Standardisierung von Technik 
und Prozessen in der WSV, weil hiervondeutliche Vorteile hinsichtlich des Ressourceneinsatzes 
und der Qualität erwartet werden: 
 Effizienz bei Planung, Ausschreibung und Ausführung, 
 kostengünstige Konzeptionen für Investitionen und Unterhaltung und 
 gesicherte Qualitätsniveaus. 
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Eine Standardisierung muss nicht zwangsläufig dazu führen, dass überall – ohne Rücksicht auf die 
jeweiligen Randbedingungen – identische Bauwerke entstehen. Ähnlich wie ein großer Automobil-
hersteller angekündigt hat, in Kürze 60 verschiedene Modelle zu bauen, die zu 65 % bis 70 % 
Gleichteile enthalten, streben auch wir für die WSV an, standardisierte Module mit standardisierten 
Schnittstellen zu definieren, so dass die jeweiligen Randbedingungen des Ortes berücksichtigt 
werden können. Um eine solche „standardisierte Vielfalt“ zu ermöglichen, ist gerade für den Stan-
dardisierungsprozess wichtig, vor der Entwicklung konstruktiver Lösungen zunächst eine Definiti-
onsphase vorzuschalten: 
 Anforderungen definieren: für Funktions-, Leistungs-, Qualitäts- u. Sicherheits-Niveaus, 
 Schnittstellen definieren: für Bauteile, Baugruppen, Systeme, Zubehör, 
 Konstruktionsprinzipien definieren. 
 
Der Prozess der Standardisierung in der WSV setzt auf bereits ausgeführte Lösungen auf. Diese 
werden durch Experten der WSV analysiert und bewertet und daraus ein „best practice“-Vorschlag 
ausgewählt. Bei diesen vergleichenden Analysen werden aber auch oft Verbesserungspotentiale 
augenscheinlich, die dann zu einem Evolutions- oder gar Innovationssprung führen können. Bei 
diesem Auswahl- und Entwicklungsprozess werden vorrangig folgende Ziele angestrebt: 
 sparsame, bedarfsgerechte und robuste Lösungen hinsichtlich Investition und Betrieb, 
 reduzierte Komplexität, 
 Optimierung von vorhandenen best practice-Lösungen, wenn dies offenkundig zweckmäßig 
oder möglich ist, 
 möglichst einheitliche Konstruktionsprinzipien oder sogar einheitliche Module für unterschiedli-
che Anwendungsbereiche. 
 
Im letzen Jahr hat eine Expertengruppe der WSV Standards für „niedrige“ Schleusen bis 10 m 
Hubhöhe entwickelt. Der Prozess wird bis etwa Anfang des nächsten Jahres mit ausführungsreifen 
Unterlagen abgeschlossen werden.  
 
Parallel ist die Standardisierung von „hohen“ Schleusen mit deutlich über 10 m Hubhöhe angelau-
fen. Hierbei zeigt sich, dass wesentliche Module, die für niedrige Schleusen entwickelt wurden, 
auch für große Hubhöhen übernommen werden können. In Kürze werden wir die Standardsierung 
von Sperrtoren, Wehren und von Betriebsgebäuden in Angriff nehmen. 
 
Die Ergebnisse der Standardisierungsprozesse in der WSV zeigen schon heute, dass die in die 
Standardisierung gesetzten Erwartungen deutlich übertroffen werden:  
Wir werden Standards erhalten, die kostengünstiger sind als bislang übliche Lösungen und die 
dennoch bedarfsgerecht, robust und unterhaltungsfreundlich sind. 
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Auch die Frage, ob die Standardisierung sowohl Innovations- als auch Traditions-feindlich ist, kann 
beantwortet werden:  
Wir analysieren zunächst den breiten Erfahrungsschatz der WSV systematisch, was ein mühsamer 
Prozess ist. Dies gewährleistet aber auch, dass gute Lösungen, die sich über Jahrzehnte bewährt 
haben, herausgefiltert werden. Diese überregionalen Analysen und der Druck, sparsame Lösun-
gen zu suchen, sind dann darüber hinaus der Treiber für Evolution und Innovation. 
 
Standards fördern also die Planungs-Effizienz, führen zu kostengünstigen Konzeptionen, verbes-
sern die Qualität und beschleunigen Innovationsprozesse und die breite Einführung ausgereifter 
Lösungen. 
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